



























































































































3. DISEÑO  DE  ESTACIONES  INTERCAMBIADORAS  METROPOLITANAS  EN  LA  CIUDAD  DE 
VALENCIA 































graves  problemas  ambientales,  económicos  y  sociales.  Por  estos motivos,  se  busca  que  el  transporte 
público sea una pieza clave, como lo fue en la segunda mitad del siglo XIX, para conseguir una ciudad 
sostenible,  así  como  caminar  y  la  bicicleta.  Para minimizar  los  impactos  producidos  por  los  vehículos 



































no  siendo  fácil  su  definición.  Según  un  compendio  de  varios  autores,  la movilidad  urbana  puede  ser 
entendida como la necesidad y/o posibilidad de las personas para movilizarse en un área determinada, 
accediendo a los bienes y servicios que esta ofrece.  
Parafraseando al  autor  (Sanz Alduán 2005) podemos  incidir  en que  la movilidad urbana ha de  ser un 
derecho fundamental e ineludible que debe garantizarse por igual a todos los individuos.  
El objetivo de  la movilidad urbana, es  sin duda,  satisfacer  las actividades y  servicios  cotidianos de  los 
ciudadanos (trabajo, familia, ocio…) con el fin de reducir los desplazamientos motorizados ya que estos 
suponen  un  alto  coste  tanto  económico  como  ambiental.  Por  consiguiente,  debemos  aprovechar  al 
máximo nuestra habilidad para lograr que los desplazamientos se realicen de una forma cómoda y segura, 
en  igualdad de  condiciones  y asegurando autonomía,  lo más accesible económicamente y de manera 
eficaz. De este modo, estamos de acuerdo con Boix Palop y Marzal Raga (2014), en qué;   “si podemos 
acceder a nuestro destino, mediante medios de transporte no motorizados, ya siendo la bicicleta o los 










Básicamente  la movilidad de  los  ciudadanos está  fuertemente  relacionada  con  su  actividad  y  con  sus 
formas principales, la actividad laboral, doméstica y cultural (Tobío 1995). 










Por  consiguiente,  como  dice  (Sanz  1997)  ''  las  respuestas  para  aligerar  la  carga  de  las  consecuencias 
ambientales  y  sociales  producidas  por  el  tráfico  y  la movilidad motorizada,  no  parten  de  las mismas 
premisas ni se orientan hacia los mismos fines''. Debido a las clásicas políticas de movilidad urbana, cuyo 
fin es  satisfacer  la demanda de movilidad, en  la actualidad vertebrada por el uso del automóvil, para 
obtener estas respuestas debemos modificar estas políticas basándolas en el concepto de sostenibilidad.  












A  modo  de  conclusión:  se  busca  mejorar  la  calidad  de  la  vida  urbana,  añadiendo  el  concepto  de 
sostenibilidad a la movilidad urbana. Se desarrolla este nuevo término destacando las políticas futuras 
con  objetivo  de  reducir  los  efectos  negativos  producidos  por  el  uso  del  transporte motorizado  en  el 
entorno urbano y la cotidianeidad. 
El término sostenibilidad o desarrollo sostenible empieza a ser conocido en los años 70 y se formaliza en 





modelo  de  transporte  actual,  debemos  mirar  hacia  atrás  y  conocer  la  evolución  de  los  modos  de 
transporte en nuestras ciudades, de tal manera que podamos recoger datos y experiencias que hoy en día 
se puedan aplicar, modificando estos estudios de forma coherente para implantar medidas efectivas. 






















privado y el uso del autobús en el  transporte urbano aumentan de  forma análoga,  tal  y  como puede 
apreciarse en el gráfico de la tabla 2. 
 










de  las  Agendas  21  locales,  muchos  municipios  se  comprometen  a  aplicar  los  criterios  sostenibles, 
consiguiendo  una  mejora  ambiental  pero  no  la  implantación  total  de  las  políticas  ambientales, 
económicas y sociales.  
Cabe destacar el auge prolongado de la construcción residencial y de viviendas que tuvo lugar en España 
entre  1997  y  2003,  beneficiando  a  las  administraciones  locales.  Durante  el  estallido  de  la  burbuja 
inmobiliaria, finales 2007 y principios del 2008, salta a la vista el impacto sobre las instituciones y políticos 
gobernantes, cuyas consecuencias afectan al crecimiento tanto social como económico. En cuanto a la 













sostenible,  cuyas  bases  deben  ser  la  conservación  del  medio  ambiente,  una  adecuada  educación 
ciudadana,  el  progreso económico,  una buena  función de  los  gobernantes  y  justicia  social.  Todo ello, 
necesario para mejorar la calidad de vida de la población y acceder a sus necesidades ahorrando tiempo, 
espacio  y  recursos  naturales.  Los  objetivos  para  una  movilidad  y  accesibilidad  sostenible,  son,  en 
















































petróleo,  siendo más  de  un  95% de  la  energía  utilizada  por  el  transporte  proveniente  de  estos.  Esto 
aumenta  la  vulnerabilidad  y  los  riesgos  de  las  economías  nacionales  pues  supone  una  dependencia 
extrema a un recurso no renovable, escaso y que debe ser importado. En España es el factor determinante 





























el  ruido.  Puede  ocasionar  tanto  trastornos  físicos  (disminución  de  la  audición,  enfermedades  del 
corazón…)  como  psicológicos  (alteraciones  del  sueño,  fatiga,  depresión…)  pues  interfiere  en  las 
actividades básicas, como descansar, estudiar, dormir… llegando incluso a repercutir en el rendimiento 














































  Total  %  Total  %   
Total  35147  38’38  56423  61’62  91570 



















Según  datos  de  la  Unión  Europea,  alrededor  de  100.000 millones  de  euros  anuales  son  gastados  en 






















En  especial  se  debe hacer  hincapié  en  potenciar  la  accesibilidad  para  las  personas  con problemas de 
movilidad,  las  personas  mayores,  las  personas  discapacitadas,  las  familias  con  niños  pequeños  y  los 
propios niños. 


























Cada modo de  transporte  se  comporta de manera diferente en este aspecto, por ejemplo,  las motos 
generan primordialmente accidentes, los autobuses contaminación y los coches tanto accidentes como 















Durante  las  últimas  décadas  las  ciudades  europeas  han  experimentado  un  gran  desarrollo.  Se  han 
convertido en el motor de la economía de su país y del conjunto de la Unión Europea.  
El aumento de población en los núcleos urbanos y el consecuente incremento de la movilidad, tanto en 
el  centro  como  en  los  alrededores  de  las  ciudades,  produce  actualmente  una  serie  de  problemas 
relacionados con el transporte: contaminación ambiental, acústica, gran consumo de energía, congestión 
y externalidades; son algunos ejemplos.  








La  Unión  Europea  desempeña  un  papel  motriz  a  la  hora  de  facilitar  el  cambio  hacia  una  movilidad 











Uno  de  los  objetivos  fundamentales  consiste  en  compatibilizar  el  desarrollo  y  la  accesibilidad  de  las 
ciudades  con  la  mejora  de  la  calidad  de  vida  y  protección  al  medio  ambiente.  Para  ello  propone  la 
búsqueda conjunta de soluciones innovadoras en materia de transporte urbano. 









racional  del  vehículo  privado,  mentalizando  a  los  ciudadanos  a  que  sean  menos  dependientes  del 
automóvil  y  que  lo  compartan,  así  como  dificultar  el  estacionamiento  de  los  vehículos  dentro  de  las 
ciudades  con menor  número de plazas  de  aparcamiento o  establecer  tarifas  superiores.  A  cambio  se 
proponen  aparcamientos  de  intercambio  para  facilitar  el  paso  del  transporte  privado  al  colectivo  y 
promover un transporte público más eficaz y de mayor calidad. 
Para  conseguir  una  ciudad  más  ecológica  es  necesario  reducir  las  emisiones  de  CO2  derivados  del 
transporte, aunque se es consciente de la dificultad de tratar esta cuestión. Es necesario continuar con 
las  tecnologías  centradas  en  vehículos  limpios  y  energéticamente  eficientes  cuya  investigación  y 





inteligentes  de  transporte,  aunque  algunos  usuarios  de  éstas  sostienen  que  no  se  emplean 











La  Comisión  Europea  promueve  el  comportamiento  más  seguro  en  materia  de  seguridad  vial  e 
infraestructuras  más  seguras  y  protegidas  que  eviten  accidentes,  pero  también  sensaciones  de 
inseguridad a los ciudadanos en paradas terminales y accesos a las paradas. 
La  creación  de  una  nueva  cultura  de movilidad  europea  se  basa  en  la  recogida  de  datos  y  el mayor 




Por  último,  se  trata  la  financiación,  que  es  necesaria  para  la  inversión  y  el  mantenimiento  de 




























convencional”  en  las  ciudades  es  una  contribución  a  la  reducción  significativa  de  la  dependencia  del 




especial  en  las  grandes  flotas  de  autobuses  y  taxis,  ya  que  son  especialmente  adecuados  para  la 
introducción de sistemas de propulsión y de combustibles alternativos.  













 Mejorar  la  calidad del  transporte  y  la  accesibilidad de  la  infraestructura  para  la  gente mayor, 
pasajeros con movilidad reducida y personas con discapacidad. 









priorización  del  uso  de  las  instalaciones  en  funcionamiento,  así  como  la  cooperación  de  los 
gestores de la infraestructura, operadores, autoridades, etc. 











 Fomentar  el  conocimiento  de  disponibilidad  de  alternativas  de  transporte  individual 
convencional:  conducir menos,  andar  e  ir  en bicicleta,  compartir  el  automóvil,  aparcamientos 
disuasorios, billetes inteligentes, etc. 













 Los  centros  urbanos  deben  hacer  frente  a  la  evolución  demográfica  y  a  las  preocupaciones 
sociales; es decir, personas con movilidad reducida, familias y niños. 
 La movilidad urbana afecta sensiblemente a la eficacia del transporte a larga distancia. De hecho, 
la mayoría  de  los medios  de  transporte  a  larga  distancia  comienzan  o  terminan  en  el medio 
urbano,  y  por  tanto  la  movilidad  urbana  se  considera  un  componente  integrante  de  la  red 
transeuropea de transporte. 











































del  suelo  se  dedicó  a  crear  una  reserva  natural  y  un  área  residencial  con  4.500  viviendas.  Su  diseño 
consistía  en  fomentar  los  desplazamientos  a  pie,  en  bicicleta  y  en  transporte  público,  asegurando  el 
acceso al centro en 15 minutos mediante carriles bici y una línea de tranvía y dotando de aparcamiento 

































































esta medida  se  ha  basado  en  la  consulta  pública  a  la  que  se  han  sometido  los  diversos  procesos  de 
peatonalización. El hecho de que se haya realizado gradualmente ha contribuido al cambio de los hábitos 
de conducción y la rigurosa monitorización de la situación anterior y posterior para comprobar su eficacia.  




Es  una  sociedad  pública  dependiente  de  la  Comunidad  de  Madrid  que  asume  las  competencias  del 
transporte  público  colectivo  de  pasajeros  en  toda  la  región,  así  como  el  transporte  urbano  de  los 





En  el  apartado  anterior  hemos  visto  los  diferentes  compromisos  adquiridos  en  el marco  de  la  Unión 
Europea. En el ámbito nacional  también se han producido en  los últimos años  iniciativas destacables, 







































































Una  de  las  medidas  que  propuso  esta  estrategia,  en  concreto  el  Plan  de 




















































ya que  se  centra en  la movilidad  sostenible.  Los principios que  se destacan 
respecto a esta son: el fomento de los medios de transporte de menor coste 
social, ambiental y energético,  la participación de la sociedad en la toma de 
decisiones  que  afecten  a  la  movilidad  y  el  cumplimiento  de  los  tratados 































Gobiernos  Locales”  ya  que  habla  de  la  problemática  de  los 
gobiernos  locales  en materia  de movilidad  a  causa  del  reparto 






frecuente  que  algunos  problemas  de  movilidad  urbana  se 
concentren en  la carretera que  lo atraviesa, que pertenece a  la 
red viaria autonómica o estatal. O que, en el transporte colectivo, 







































fueron  aprobados  en  1996  tras  la  constatación  de  la  necesidad  de  abordar  un  Plan  de  Transportes 










La  redacción del PMUS de Valencia supone un paso adelante en  la planificación de  la movilidad en  la 












































































así medidas  polémicas  y  rechazadas  por  la  población,  el  vehículo  es  el  responsable  del  40% de  estas 
emisiones, se trata de otra de las muchas externalidades de las que posee el automóvil.  
En  la  siguiente  tabla  podemos  ver  las  emisiones  de  dichos  gases  en  el  año  2013  en  España  según  el 





















a  la  ocupación  del  suelo  en  las  urbes,  donde  están  construidas  por  y  para  el  coche  reduciendo  las 
oportunidades de actuación del resto de movilidad urbana, tales como la movilidad peatonal, la movilidad 
ciclista… Este absolutismo creado para mantener complacida la población en general, ha concluido en una 
pérdida  de  valores  cívicos  por  parte  de  la  ciudadanía  con  tendencia  a  convertir  ciudades medias  en 










este  trabajo  como paradigma para  considerar  el modelo de movilidad  actual,  así  como el modelo de 
organización del territorio vigente. Una de las claves para este cambio está reflejada en el Libro Verde del 





















e  Implantación  de  los  PMUS  (IDAE,  julio  2006)como:  “un  conjunto  de  actuaciones  que  tienen  como 
objetivo la implantación de formas de desplazamiento más sostenibles (caminar, bicicleta y transporte 






Como  cita  Andrés Monzón  de  Cáceres,  catedrático  de  transportes  y  profesor  en  el  departamento  de 
transporte y territorio en la Universidad Politécnica de Madrid, en su artículo “Los planes de movilidad 
urbana  sostenible:  ¿Agentes  del  cambio  o  cambio  de  agentes?”,  los  PMUS  son  una  solución  fácil  de 
implementar, donde el objetivo no es adoptar el máximo número de normas de cualquier manera, ya que 
los entornos,  las ciudades y  las condiciones de  las mismas son diferentes para cada una, por tanto no 
existe una receta única y universal, si no que se deben coger propósitos que mejor puedan funcionar en 






tráfico  y  de  congestión,  modificando  la  cuota  de  todos  los modos  de  transporte  a  favor  de  los más 
eficientes.  Este  se  trata de un objetivo general perseguido por  todos  los Planes de Movilidad Urbana 
Sostenible, pero cada plan establece una serie de objetivos adecuados a su situación los cuales se pueden 




los  modos  tengan  un  nivel  similar  de  explotación,  respetar  el  diseño  de  las  infraestructuras  para 









con el  pavimento  resultando muy perjudicial  para  la población  como ya hemos enunciado en puntos 
anteriores.  Otro  objetivo  destacable  de  este  punto  se  apoya  en  la  idea  de  colaborar  y  cooperar  con 



















































































































































Desplazamientos totales  1.895.022   ‐  1.575.973   ‐ 
Desplazamientos no motorizados  850.918  44,9%  834.289  52,9% 
Desplazamientos motorizados  1.044.104  55,1%  741.684  47,1% 
Movilidad media por persona  2,37  viajes/persona  1,98  viajes/persona 
Movilidad media modos no motorizados por 
persona 
1,06  viajes/persona  1,04  viajes/persona 
Movilidad media modos motorizados por 
persona 
1,31  viajes/persona  0,94  viajes/persona 
Movilidad media por persona > 15 años  2,76  viajes/persona  2,30  viajes/persona 
Movilidad media modos no motorizados por 
persona > 15 años 
1,24  viajes/persona  1,22  viajes/persona 
Movilidad media modos motorizados por 
persona  > 15 años 
1,52  viajes/persona  1,08  viajes/persona 
Fuente: Plan de movilidad urbana sostenible de la ciudad de Valencia 
 










































 Los  patrones  de movilidad  típicos mediterráneos  vienen determinados por  una  alta  compacidad  que 
presenta el urbanismo de las ciudades del sur, lo cual permite desplazamientos relativamente cortos y 
favorece el modo a pie, además de una climatología favorable. Sin embargo, las estrategias de desarrollo 


































La  movilidad  en  Valencia  se  ha  desarrollado  de  forma  desagregada.  El  Ayuntamiento  y  la  Empresa 
Municipal  de  Transportes  de  Valencia  han  realizado  numerosos  estudios  para  configurar  la  red  de 

































Estas  son  las  características  generales  relacionadas  con  el  Plan  de Movilidad Urbana  Sostenible  de  la 
ciudad de Valencia  y  su Área Metropolitana. A  continuación,  se  expone de manera más detallada  los 






ciudad  de  Valencia,  autobuses  que  conectan  la  ciudad  de  Valencia  con  los  municipios  del  Área 
Metropolitana, metro, tranvía y cercanías. En este apartado se realiza un análisis de los datos de la oferta 






























una  media  de  400  metros  ofrecen  una  cobertura  total  en  el  municipio  de  Valencia,  por  lo  que  un 
porcentaje muy elevado de la población valenciana tiene cerca de su casa una parada de EMT. 
En el centro de la ciudad la accesibilidad debida a la oferta existente es mucho más elevada que en los 















































a su vez para  la red de Metrovalencia. En  la tipología de títulos personalizados, se  incluye también un 
bono mensual (el Abono Transporte) válido tanto para la red de EMT como para la red de Metrovalencia. 
Además,  EMT  oferta  una  tarjeta  Móbilis  especialmente  diseñada  para  los  mayores  de  65  años  y 
discapacitados, el Bono Oro. Las tarifas varían de precio según el título. 
Para la gestión inteligente de la red de autobuses urbanos, EMT Valencia dispone de un Sistema de Ayuda 
a  la Explotación  (S.A.E)  que permite  la  configuración automatizada de  la  asignación de  los  servicios  y 





sistemas  de  información,  tanto  dentro  del  autobús  (BUSSI)  como  en  paradas,  paneles  electrónicos 



















en  las  paradas  del  interior  de  la  ciudad  de  Valencia  y  disminuyendo  conforme  se  aleja  de  la  capital. 
También  varía  en  función del  día,  laborable  o  festivo.  Sin  embargo,  los  días  laborables mantienen  su 
frecuencia durante todo el día. La frecuencia de paso de los tranvías oscila entre 5 y 20 minutos. 
Del total de kilómetros recorridos, el 80% corresponden al metro y el 44 % a la línea 1 de metro, ya que 



















Paradas  Nº plazas  Paradas  Nº plazas 
València Sud  168  Sant Isidre  115 
Massarrojos  62  Benaguasil 1º  30 
Rocafort  54  Paiporta  50 
Fuente del Jarro  52  Paterna  23 
Seminari‐CEU  48  Quart de Poblet  562 
Llíria  41  Santa Rita  133 
Empalme  40  Burjassot  250 
La Pobla de Vallbona  40  TOTAL  1.163 
L'Eliana  39     
Bétera  60     
Font Almaguer  42     
Sant Ramon  3     














de  viajeros  en  el  año  2012.  Como  ocurre  con  la  oferta,  las  líneas  tranviarias  representan  una  parte 








registran más de 10.000 viajeros en un día  laborable. Por otro  lado,  la parada de tranvía que registra 
mayor número de viajeros es la Carrasca por su ubicación junto a los campus universitarios politécnico y 
de Tarongers. 





























o  de  los  teleindicadores  y  coordinan  la  información  que  se  facilita  a  los  distintos  centros  de 
atención al viajero de Metrovalencia. 
 El Telemando de energía es el puesto que se ocupa de asegurar el suministro de energía eléctrica 
a  los  trenes  y  tranvías  y  a  las  instalaciones.  Así  mismo,  supervisa,  maneja  y  controla  el 
funcionamiento de cualquier instalación eléctrica. 
 Desde  el  centro  de  seguridad  se  gestiona  la  seguridad  tanto  activa  como pasiva  de  todas  las 















MetroBus,  Autobuses  Metropolitanos  de  Valencia,  está  formada  por  8  compañías  de  autocares  y 
autobuses que explotan  las 58  líneas que componen  la  red de MetroBus y que prestan  servicio entre 
Valencia  y  toda  su  Área Metropolitana.  Estas  empresas  son:  AUVACA,  EDETANIA  BUS,  AVSA  ‐  Autos 
Vallduxense, FERNANBUS, Autobuses BUÑOL, Autobuses HERCA, URBETUR y ALSA. 













180  Valencia‐Catarroja Albal  79  80 
181  Valencia‐Alcasser‐Picassent  17  16 
182  Valencia‐Silla  18  17 
AUTOS VALDEUIXENSE S.A. (AVSA) 
110  Valencia (por N‐340)‐Puig‐Puçol  2  2 
112  Valencia‐La Pobla de Farnals‐El Puig  11  11 
115  Valencia‐Port de Sagunt (per N‐340)  1  0 
115  Valencia‐Puerto de Sagunto  29  21 
AUTOBUSES BUÑOL S.L. 
   Valencia‐Yatova  11  11 
   Valencia‐Cheste  6  7 
   Valencia‐Turis  9  8 
   Valencia‐R. Montroi‐ Alfarp  4  4 
   Valencia R. Montroi  7  8 
   Valencia‐ Benifaio‐Benimodo  5  7 
   Valencia‐ Centro Penitenciario  3  3 
   Valencia‐Riola  3  3 
EDETANIA BUS 
130  Estació Metro Empalme‐ Parc tecnológic (Por Burjassot)  5  5 
130  Estació Metro Empalme‐ Parc tecnológic (Por Facultats)  2  0 
131  Valencia ‐ Más Camarena  14  14 
140  Valencia ‐ Paterna  47  48 
140  Valencia ‐ Paterna ‐ el Plantío  7  6 
145  Valencia‐Lliria  18  18 
145  Valencia‐Lliria‐Gestalgar  2  2 
146  Valencia‐La Pobla‐Benaguacil  3  3 
146  Valencia‐La Pobla  12  11 
FERNANBÚS 
160  Valencia‐C.C. Bonaire  62  63 
161  Valencia‐Alaquás‐Hospital Manises  50  46 
170  Valencia‐Vedat  73  68 
170  Valencia‐Calicanto  2  2 
150  Valencia ‐ Aeropuerto de Manises  41  41 
AUTOCARES HERCA S.L. 
   Valencia‐Palmeras‐M.Barraquetes‐M.Blau  15  14 
   Valencia‐Moncada  1  1 
   Valencia‐Perello  33  30 
   Valencia‐El Palmar  5  5 
   Valencia‐el Pouet  2  2 
   Valencia‐El Saler‐ Urb. Les Gavines  10  10 
   Valencia‐ Sedavi‐ C.C. Alfafar  31  32 
   Valencia‐Segorbe  7  7 
   Valencia‐Montanejos  2  2 
   Valencia‐Faro Cullera  2  2 
URBETUR 
































































C‐1  Valencia Nord‐Gandia  41  38 
C‐2  Valencia Nord‐Xàtiva‐Moixent  31  34 
C‐3  Valencia Sant Isidre‐Utiel  8  8 
C‐4  Valencia Sant Isidre‐ Xirivella L'Alter  10  10 
C‐5  Caudiel ‐Valencia Nord  4  5 














de modos de  transporte público, Renfe Cercanías  tuvo un  crecimiento de  la demanda hasta 2007.  La 
diferencia  con  el  resto  es  que  en  2011  Renfe  Cercanías  Valencia  presentaba  un  crecimiento  de  su 
demanda, aunque finalmente en 2012 volvió a bajar la demanda situándose en niveles de 2010. 
El patrón de movilidad semanal de los viajeros de Cercanías de Valencia indica que el lunes es el día con 






















PARADAS DEL AMVLC  SUBIDOS  BAJADOS  PARADAS DEL AMVLC  SUBIDOS  BAJADOS 
València Nord  19.084  18.976  Sollana  450  439 
Silla  2.176  2.166  Aladia  427  390 
Alfafar‐Benetússer  1.983  1.983  Puig  347  372 
València‐El Cabanyal  1.981  1.994  Albuixech  329  324 
Sueca  1.736  1.729  Loriguilla‐Llano  199  203 
Sagunt  1.655  1.722  Xirivella‐Alqueries  112  93 
Catarroja  1.634  1.634  Massalfassar‐Albuixech  46  55 
Benifaió‐Almussafes  1.282  1.346  Roca‐Cúper  36  34 
Puçol  995  965  El Romaní  22  34 
València Sant Isidre  865  884  Xirivella‐ L´Alter  11  7 
València‐F.S.L.  621  634  Gilet  13  8 
Massanassa  571  605      
 
 
El  esquema  tarifario  de  Cercanías  de  Valencia  se  define  según  el  tipo  de  billete  y  la  zona  de 
desplazamiento.  Así,  oferta  Billete  Sencillo,  Billete  de  Ida  y  Vuelta,  Abono  mensual,  Abono  mensual 
ilimitado y Abono Estudio; pero además, cuenta con reducciones y descuentos del tipo: niños, grupos, 
Tarjeta Dorada y Familia Numerosa. 
















































































bases  y  60 bicicletas  en  el municipio  de Paiporta  y MOVUS  cubre  los  10 municipios  restantes bajo el 
nombre de Mibisi. 
El sistema de Mibisi funciona de manera integrada en todos los municipios de forma que cada municipio 
puede  intercambiar  bicicletas  con  el  resto  de  municipio  además  del  intercambio  interno  del  propio 


















público  de  los  cuales  un  67%  se  realizan  en  autobús  urbano  (EMT),  y  un  27%  en metro  y/o  tranvía, 
registrando tan sólo 1,5% desplazamientos en autobuses metropolitanos (MetroBus). 
El transporte público representa una cuota de reparto modal del 23,2%. Si se comparan estas cifras con 
































Para  asegurar  la  competitividad  de  las  redes  de  transporte  colectivo  frente  al  vehículo  privado  es 
necesario mejorar aspectos que atañen a la cobertura, frecuencia, velocidad, intermodalidad, integración 
tarifaria, calidad del servicio, etc. El reto fundamental del sistema de transporte público en la ciudad es el 
incremento  de  la  velocidad  del  transporte  en  superficie,  de  modo  que  pueda  ser  efectivamente 


























 Reflexionar  sobre el  papel  y  tamaño que debe  tener  EMT en el  futuro dentro del  sistema de 














Aunque  las  competencias  en materia  de  transporte  público  interurbano no  son del Ayuntamiento de 







 Coordinar  horarios  y  ofertas  entre  diferentes modos  de manera  que  se  complementen  y  no 
compitan entre ellos. 














distintos  grados de  segregación, mejora de  gestión,  priorización  semafórica,  priorización de acceso al 


































































en  la  estrategia número 7,  es necesario  reordenar  la  red para  adaptarla  a  las nuevas necesidades  de 
movilidad de la población y hacerla más fácil de entender y de utilizar. Esta necesidad no puede ser llevada 
a  cabo  si  no  es  junto  con  las medidas  anteriores  de mejorar  la  velocidad  de  circulación;  así  que,  las 
propuestas  de  este  apartado  están  vinculadas  a  las  medidas  correspondientes  a  la  estrategia  6.  Los 
criterios bajo los que se ha de diseñar la red de autobuses son: 
 Jerarquizar los servicios, con una red troncal, una red básica y diferentes servicios especiales. 




 Adaptar  la  explotación  de  la  red  a  las  pautas  de movilidad  de  la  población  y  a  la  estructura 
territorial de la ciudad. 
 Clarificar  la  utilización  de  la  red,  realizando  una  propuesta  de  renumeración  que  facilite  la 
memorización de la misma. 
 Incrementar la eficiencia y la capacidad de gestión, integrando puntos de transbordo. 











de  líneas que,  junto con el metro y el  tranvía, permitan enlazar todos  los barrios de  la ciudad con  los 
principales  puntos  atractores,  en  el  menor  tiempo  posible  y  con  la  máxima  cantidad  de  trayectos  y 
conexiones  directas posible o  en  su defecto un  solo  transbordo;  siendo éste  en este  caso de mínima 























































acceder desde esa parada. De  esta manera  se  reduciría  el  tiempo de  espera  en  la parada al  coger  la 
primera  línea  que  llega  y  pasa  por  el  destino  deseado.  Encuestas  de  transporte  realizadas  por  EMT 







que abarque  todos  los modos de  transporte  integradamente. Asimismo, es necesario  incrementar  los 
niveles  de  información  de  la  red  a  los  potenciales  usuarios  de  transporte  público  y  de  esta manera 
incrementar su cuota de utilización. 
 
Propuesta 7.3.3: Publicación de un mapa multimodal de  conexiones  rápidas en  la  ciudad. Además de 
publicar  un  mapa  integral  de  todas  las  redes  de  transporte,  también  es  importante  condensar  la 
información relevante como son los puntos de conexiones multimodales rápidas de la ciudad, como serían 


































Los  resultados  de  las  encuestas  de movilidad  son  rotundos:  diariamente  los  habitantes  de  la  ciudad 
generan más de 320.000 desplazamientos con destino algún municipio del Área Metropolitana, a los que 
se añaden los casi 570.000 desplazamientos originados fuera de Valencia, por ciudadanos de municipios 





Ayuntamiento  de  Valencia  y  por  consiguiente  dentro  del  ámbito  de  actuación  del  PMUS,  dada  la 
importancia  de  Valencia  como  gran  núcleo  generador/atractor  de  la  movilidad  metropolitana,  es 
imprescindible  considerar  diversos  programas  de  actuación  dentro  de  la  estrategia  8  que  permitan 
conseguir,  desde  la  óptica  y  las  posibilidades  de  acción  del  Ayuntamiento,  el  cambio  modal  en  los 
desplazamientos metropolitanos. 
 
Programa  8.1:  Coordinación  con  el  transporte  metropolitano.  Los  usuarios  no  distinguen  entre 
operadores de transporte o administraciones competentes en cada modo, pero exigen disponer de un 
sistema cómodo, eficaz y que responda a sus necesidades de movilidad. Por lo tanto, las Administraciones 
competentes  en  transporte  público  han  de  integrar  y  coordinar  sus  sistemas  para  que  a  efectos  de 
utilización,  las  redes de transporte se conciban como una única red. Las propuestas establecidas para 
llevar a cabo la coordinación son tres: 








Propuesta  8.1.2:  Operación  coordinada  de  los  sistemas  de  transportes  del  Área  Metropolitana  de 
Valencia.  Es  necesario  también  establecer  un  elemento  técnico  entre  explotadores  que  permita  la 
coordinación efectiva de  los horarios de todos  los modos de transporte, de manera que se reduzca al 






rápido  por  ser  una  tarjeta  sin  contacto.  Sin  embargo,  el  sistema  tarifario  no  se  encuentra  integrado. 
Existen múltiples  títulos de  transporte y  tarifas y en ocasiones no son compatibles entre ellos,  lo que 











Programa  8.2:  Integración  efectiva  de  MetroBús  en  la  ciudad.  El  sistema  de  MetroBús  garantiza  la 
movilidad a más de 42.000 viajeros al día, de los que 17.000 corresponden a valencianos que salen de la 
ciudad hacia el resto de municipios del Área Metropolitana. Se pueden proponer actuaciones importantes 






dentro  del  resto  del  sistema  de  transportes,  de manera  que  se  faciliten  los  transbordos  entre  la  red 
metropolitana  y  la  red  urbana.  A  partir  de  la  configuración  actual  se  propone  articular,  potenciar  y 




Propuesta  8.2.2:  Localización  y  configuración  compartida  de  paradas  entre  el  sistema  urbano  y 
metropolitano de autobuses. En esta  línea de actuación se propone el uso conjunto de las paradas de 
ambos  sistemas  de  transporte,  con  la  conveniente  configuración  de  espacio  e  información.  De  esta 










































3. DISEÑO  DE  ESTACIONES  INTERCAMBIADORAS  METROPOLITANAS  EN  LA 
CIUDAD DE VALENCIA 











3.1. NECESIDAD  DE  COORDINACIÓN  E  INTEGRACIÓN  DEL  TRANSPORTE  PÚBLICO 
METROPOLITANO 










La coordinación del  transporte metropolitano en Valencia  se  inicia  con  la  ley 1/91 de Ordenación del 
Transporte Metropolitano, vigente desde el 14 de febrero de 1991, la cual tiene por objeto organizar de 
modo integrado los servicios de transporte público de viajeros de los municipios que conforman el Área 
de  Transporte  Metropolitano  de  Valencia:  Alaquàs,  Albal,  Albalat  dels  Sorells,  Alboraya,  Albuixech, 
Alcácer,  Aldaya,  Alfafar,  Alfara  del  Patriarca,  Alginet,  Almàssera,  Almussafes,  Benaguasil,  Benetússer, 
Benifaió,  Benisanó,  Beniparrell,  Bétera,  Bonrepòs  i  Mirambell,  Burjassot,  Carlet,  Catarroja,  L'Eliana, 





En  dicha  ley  de  la  Generalitat  Valenciana  se  establece  la  elaboración  de  un  Plan  de  Transporte 
Metropolitano,  como marco para  la  coordinación  de  los  distintos  servicios  de  transporte  público  y  la 
implantación  de  un  sistema  tarifario  integrado.  En  1996  se  crea  la  Comisión  del  Plan  de  Transporte 
























En 2009  se aprueba  la  Ley 12/2009 de medidas  fiscales, de Gestión Administrativa  y  Financiera,  y de 
Organización de la Generalitat, que modifica la ley de creación de la Entitat de Transport Metropolità de 
València  la  cual  pasa  a  ser  la Agencia  Valenciana  de  Movilidad,  en  adelante AVM.  Esta  ley  también 
encomienda a la AVM el impulso y la promoción de estrategias de movilidad sostenible en los ámbitos 
















existentes  en  la  actualidad  en  Valencia  y  en  su  área  metropolitana.  Recopilando  lo  anteriormente 
expuesto, estas redes son los autobuses urbanos de la ciudad de Valencia (EMT), los autobuses urbanos 
metropolitanos  (MetroBús),  la  red  de  metro  y  tranvía  (MetroValencia),  Cercanías  de  Valencia,  las 
bicicletas públicas en el municipio de Valencia (Valenbisi) y las bicicletas metropolitanas (Mibisi). Además, 
se incluye el taxi aunque se considere al margen del transporte público. 











conecta  la  ciudad  con  los municipios  de  Albalat  dels  Sorells,  Alboraya,  Albuixech,  Almàssera, 
Bonrepòs  i  Mirambell,  Emperador,  Foios,  Massalfassar,  Massamagrell,  Meliana,  Museros,  La 
Pobla de Farnals, Puig, Puçol, Rafelbuñol, Sagunto, Tavernes Blanques y Vinalesa. 
 
 Entrada  sur.  La  entrada  sur  a  Valencia  se  realiza  principalmente  por  la  V‐31  y  la  V‐15.  Estas 
carreteras conectan Valencia con los municipios de Albal, Alcácer, Alfafar, Alginet, Almussafes, 








35,  carretera  que  conecta  Valencia  con  los  municipios  de  Alfara  del  Patriarca,  Benaguasil, 





























La  consecuencia  inmediata  de  la  inexistencia  de  coordinación  entre  modos  de  transporte  públicos 
metropolitanos es que los usuarios prefieren utilizar el vehículo privado antes que el transporte público. 
Y este hecho deriva en lo anteriormente comentado del círculo vicioso del transporte público: cada vez 




































































Además,  se  han  localizado  en  zonas  de  la  ciudad  que  disponen  de  superficie  suficiente  para  que  los 


















 Los  carriles  para  autobús  deben  ser  de  uso  exclusivo,  estar  bien  señalizados  e  incluso  deben 
establecerse medidas de prioridad de paso frente al resto de vehículos. 
 





































































Uno  de  los  principales  problemas  a  la  hora  de  diseñar  los  intercambiadores  es  conocer  la  superficie 
































representa  en  el  plano  siguiente.  Las  paradas  que  coinciden  con  las  antiguas  se  han mantenido  y  al 










En  cuanto  a  las  bicicletas,  dentro  de  los  intercambiadores  se  diferencian  entre  aparcamientos  de 
Valenbisi, Mibisi  y  de  bicicletas  privadas.  En  los  casos  en  los  que  no  se  encuentren  algunos  de  estos 
estacionamientos es porque a poca distancia existe uno. Los estacionamientos de bicicletas públicas son 













actuales,  pero  también  se  dispone  al  menos  de  una  dársena  adicional  para  eventuales  paradas  de 
autobuses con servicio discrecional. 
Para calcular el número de dársenas necesarias para acoger a Metrobús, se distribuyen las 33 líneas entre 
los  4  intercambiadores  en  función  del  lugar  por  donde  efectúan  su  entrada  a  Valencia.  Una  vez 
distribuidas, se toman los tiempos de llegada y salida de Valencia de cada línea y se calcula el tiempo de 
espera necesario en el intercambiador. En este punto cabe señalar que se han tomado los datos de los 










































puesto  de  información  al  usuario,  en  el  que  una  persona  estará  al  servicio  de  aquellos  que 
necesiten  su  ayuda.  Además,  en  el  intercambiador  se  dispone  de  paneles  que  contienen 
información  diversa:  Ubicación  de  las  dársenas,  paradas  próximas  de  metro  y  EMT  con  su 





















































































































































































































































En  la  parte  peatonal  del  intercambiador  se  han  ubicado  estacionamientos  de  Valenbisi,  Mibisi  y  de 




















































































de  Valenbisi  y  Mibisi,  quedando  todas  ellas  a  60  metros  de  distancia  aproximada  con  respecto  al 


















 La vía de servicio donde se ubica el  intercambiador  sirve de entrada y  salida de dos zonas de 
aparcamiento sin pavimentar y si se eliminan estos accesos quedan incomunicadas. Por lo tanto, 
la  solución  que  se  ha  tomado  para  este  intercambiador  es  que  además  de  los  autobuses  de 
Metrobús, puedan acceder al vial vehículos privados residentes con el fin de estacionar en estas 











Existen  gran  cantidad  de  títulos  para  cada modo  de  transporte  de  Valencia  y  su  Área Metropolitana 

















































que  necesitan  alcanzar  acuerdos  para  que  dentro  de  Valencia  funcionen  como  un  solo  servicio,  que 













































usuario  la  información  y  el modo  de  pago  sencillos  e  integrados  en  todos  los modos  de  transporte. 
También  es  interesante  establecer  otras  medidas  físicas  que  favorezcan  al  transporte  público  como 
pueden ser la priorización semafórica y carriles propios en los modos de superficie. En definitiva, hay un 
gran número de cosas pendientes por hacer en la ciudad de Valencia y en su Área Metropolitana y para 
ello es necesaria la colaboración de todos. 
 
 
 
La autora: Paloma Sampedro Crespo. 
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